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Järnvägsstationerna i Sverige har funnits sedan mitten av 1800-talet och en del av de 
då aktiva stationerna har stängts ned då bilismen ökade. På senare år har dock flera 
stationer främst här i Skåne åter öppnats upp för persontrafik och nya stationer håller 
på att anläggas. Synen på resande var annorlunda när de första stationerna kom till 
jämfört med vad som är viktigt vid en station nu. 
   I den här uppsatsen har fyra stationer undersökts genom litteraturstudie av 
information från kommunerna och Trafikverket samt genom platsbesök för att se om 
stationer som funnits och använts sedan 1800-talet skiljer sig från de som anläggs i 
dag och vilka nya trender som syns på ritningarna. Detta har kompletterats med 
litteraturstudie av historia om järnvägen i Sverige och parker och torg genom 
historien.  
  Undersökningen kom fram till att dagens idéer hade implementerats på de äldre 
stationerna i viss mån men betydligt mer på de nyanlagda stationerna. De största 
förändringarna var att stationerna blivit en sorts resecentrum med möjligheter för 
byte mellan olika resesätt, tåg, buss, bil och cykel. Men även att trenderna har gått 
tillbaka något mot ursprunget med mer växtlighet och färre parkeringsplatser för 
bilar, dock i stället plats för cyklar. Torget som mötesplats finns kvar men att det är 
en plats för möte är viktigare än att det är ett faktiskt torg. 
   Slutligen kom undersökningen fram till att det finns flertalet element på en station 
som ses som självklara och viktiga, men att detta så sakteliga förändras med 







Since the nineteenth century the railway stations have been a part of the Swedish 
transport network. Some of the stations have been closed since the car made it´s way 
into society. In recent years some stations have reopened and new once have been 
built. The view on traveling has changed quite a bit since the arrival of trains and 
what is important at a railway station has shifted.  
   In this paper four stations have been examined through literature study of papers 
from the municipalities and Trafikverket (The Swedish Transport Government). 
Visits at the sites have been made for the purpose of discovering any differences 
between the stations from the nineteenth century and those built today, together 
with any new trends that might be visible at the drawings of the sites. This has been 
complemented with a literature study of the history of the Swedish railway, parks 
and squares. 
   The results of the investigation shows that the ideas of today had been 
implemented on the sites of the older stations to some extent but significantly more 
so at the newly built stations. The largest changes where that the stations had become 
more of a central for travels with the possibility of exchange between different ways 
of transport; train, bus, car and bike, rather than merely train stations. But the trends 
have as well been changing towards the past with more vegetation and less parking 
spaces for cars, although more parking for bikes. The square as a meeting place is 
still there but it is more significant that there is a space for meeting rather than that it 
has to be an actual square. 
   Finally, the investigation came to the conclusion of that there are multiple elements 
that is seen as self-spoken and important, but that this is slowly changing with the 









Jag har alltid varit intresserad av järnvägar och deras koppling till historien. Under 
min uppväxt var den alltid tydligt närvarande då vi var tvungna att passera 
järnvägsspåret för att ta oss till byn, var bommarna över spåret nere på grund av 
något fel i tågtrafiken kom man vaken hem eller hemifrån. I dag är järnvägen och tåg 
som kollektivtrafik en självklarhet, åtminstone i södra Sverige, och jag tror inte alla 
inser vilken skillnad järnvägen gjorde för transporter inom landet innan biltrafiken 
tog vid. Att få skriva om tågen och järnvägen i Sveriges historia är en chans för mig 
att fördjupa mig i ämnet, även om det i en kandidatuppsats inte blir någon grundlig 
undersökning så är att skrapa på ytan en början till att tydliggöra hur tågtrafiken 
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Sedan järnvägen och tågtrafiken kom till Sverige på 1800-talet har mycket i samhället 
förändrats, de tankar om offentlighet och fritid som fanns då har förändrats 
tillsammans med utvecklingen av Sverige både ekonomiskt och genom nya tekniska 
lösningar. Vilka likheter och vilka skillnader kan man hitta om man jämför det vi vet 
om de gamla stationerna med de nya vi har anlagt i dag? Det pratas mycket om 
vikten av kollektivtrafik för att ge jämlikhet åt alla människor och för att minska 
klimatpåverkan från resande. Att skapa en trevlig miljö som inbjuder till kollektivt 
resande tycker jag vore en bra utgångspunkt i utvecklingen av nya stationer och 
ombyggnation av äldre. Därför har jag valt att i den här uppsatsen skriva om både 
äldre och yngre stationer samt jämföra vilka element, så som grönska, sittplatser och 
mötesplatser, som skiljer de stationer som anlades på 1800-talet från de som anlagts 
på 2000-talet samt se om det finns trender som kommer igen på alla stationerna. 
 
Mål & syfte 
 
Målet med det här arbetet är att ta fram vilka element, så som grönska, sittplatser, 
parkeringar och så vidare på en järnvägsstation och i dess tillhörande offentliga yta 
som ger platsen olika uttryck och hur det skiljer mellan stationer från olika 
tidsepoker.  
   Syftet med arbetet är att i framtiden kunna använda kunskapen om de olika 
synsätten på offentligmiljö för att skapa en miljö som kan behålla den historiska 
berättelsen samtidigt som platsen optimeras för resande och möten så som vi ser det 
i dagens samhälle.  
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Material & metod 
 
I arbetet har jag genomfört en litteraturstudie om järnvägshistorien i Sverige med 
fakta om järnvägens betydelse i andra europeiska länder där järnvägen anlades 
tidigare och med lite annorlunda förutsättningar. Anläggningen av järnvägen i 
England framför allt blev förebild för anläggandet av järnvägen i Sverige. I 
litteraturstudien har även information om offentliga platser i allmänhet genomförts 
för att lättare kunna se skillnader mellan samhället i Sverige på 1800-talet och nu i 
början av 2000-talet. Det historiska materialet som jag hittat nämner främst när 
anläggningen skedde och vad som finns kvar i form av parker och stationshus. 
Elementen som undersöks i dagsläget har jag tyvärr inte hittat någon fakta om vid 
anläggandet av de äldre stationerna. 
   Med stationer eller stationsområden menas i det här arbete både stationshus, 
spårområde och de omgivningar som kan anses tillhöra stationen. Alltså den 
offentliga yta som tillhör stationshuset och spårområdet, oftast parkeringar, park 
eller torgyta. 
   Utöver litteraturstudien har fokus lagts på fyra olika stationer i Skåne som anlagts 
vid olika tidpunkter eller under olika omständigheter, två stationer som anlagts 
nyligen (2000-talet) och två stationer som anlagts under järnvägens uppkomst under 
1800-talet. Information om de olika stationerna har inhämtats främst från 
kommunerna men även från Trafikverket och olika historiska källor. Ritningar över 
dagens situation har hämtats från kommunernas arkiv och Skånetrafiken. 
Stationerna har besökts och fotograferats för att få en tydligare bild av hur platsen 
faktiskt ser ut för en besökare och hur platserna upplevs, i utrymme och 
framkomlighet. De äldre stationerna dokumenteras så som de ser ut i dag men 
undersöks även genom det material som finns att hitta om deras historiska utseende. 
Den helt nya stationen dokumenteras endast i sin nutida utformning. 
   Avgränsningen i uppsatsen är skånska stationer, då det finns mest material att 
tillgå för dessa samt att platsbesöken underlättas genom att stationerna ligger inom 
ett rimligt avstånd från Alnarp. 
   Metoden för undersökningen liknar till viss del Lisbeth Ericssons metod i hennes 
examensarbete Stationsmiljöns utveckling (2000) där hon tittat på vilka element som i 
dag finns på Faluns station. Ericsson har lagt mycket fokus på upplevelser av olika 
ytor inom stationsområdet, men då denna uppsats tar upp flera exempel är de inte 
lika djupgående. Jag har genomfört en observation där specifika element har 
nedtecknats och observerats på varje station. Elementen är växtlighet, torgytor och 







  Så vad skiljer de olika stationerna åt? Vilka element återfinns på de olika stationerna 
och vilka element finns endast på en eller få av stationerna? Kan vi se skillnader 
mellan en äldre station och en yngre station?  
 
11 




Anna Lindgren, doktorand vid Institutionen för kulturvård vid Göteborgs 
universitet, skriver i sin LIC-avhandling Planteringar längs järnvägen (2020) att de 
första delarna av stambanan var färdigbyggda och invigdes 1856. De första 
sträckorna utgjordes av den västra stambanan mellan Göteborg och Jonsered samt 
den södra stambanan mellan Malmö och Lund. Det främsta som fraktades med 
tågtrafiken utöver nöjesresor var posten. 
    Stambana (National encyklopedin, 2020) kallas de järnvägssträckor som byggdes 
av staten och som har en viktigt statlig betydelse. Ordet används i dag inte endast för 
de ursprungliga delar av järnvägen som anlades som stambanor, utan hela 
sträckningen Malmö till Stockholm kallas den södra stambanan. Den norra 
stambanan består i dagsläget av hela sträckningen från Stockholm till Luleå. 
   Den södra stambanan som från början gick från Malmö till Jönköping via Nässjö 
invigdes 1864. Redan innan fanns det en järnväg mellan Jönköping och Falköping. I 
Lindgrens undersökning (2020) som sträcker från 1855 till 1875, byggdes totalt 180 
järnvägsstationer i Sverige och under året 1864 reste en miljon människor med 
tågtrafiken. Enligt Trafikverkets hemsida genomfördes 23 miljoner långfärdsresor 
inom Sverige och 224 miljoner regionsresor år 2018 med alla Sveriges tågresebolag. 
(Trafikverket, 2020) Enligt Skånetrafiken (2019) finns det över 80 stationer som deras 
Pågatåg stannar vid.  
    Lindgrens (2020) ena exempelstation är Eslövs järnvägsstation som enligt hennes 
arbete började rulla 1858. Där anlades en ”skyddsplantering” på den östra sidan av 
spåren bestående av trädrader.  På Trafikverkets (2018) hemsida kan man läsa att de 
trafiksäkrar järnvägsspåren genom att se till att det inte finns träd inom 20 meter från 
spåren för att undvika risken med fallande träd.  
 
Privata banor i Skåne 
 
Utöver stambanan skriver Jens Möller, filosofie doktor vid Lunds universitet, i sin 
avhandling Godsen och den agrara revolutionen (1989) om de privata järnvägar i Skåne 
som delvis finansierades av de skånska godsen. Den svenska järnvägen byggdes 
under början av den industriella revolutionen i Sverige tillskillnad från England där 
järnvägen byggdes tidigare än i Sverige men en bra tid efter den industriella 
revolutionens intåg i England i början av 1800-talet. De stambanor som svenska 
regeringen beslutade om 1853 blev starten för järnvägarna och utifrån dessa byggdes 
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de privata bibanor som förband mindre städer och de gods som låg mellan dessa. 
Anledningen till att de flesta privatägda järnvägarna anlades efter 1870 är enligt 
Möllers text att det var svårt för godsen att få kredit för att täcka kostnaderna. 
   Det var Riksdagen som skulle godkänna dragningen av en ny järnväg, privat 
finansierad eller inte, och om staten ansåg att järnvägen skulle vara av riksintresse 
fanns det ett lån som kunde sökas av de privata finansiärerna. Detta ledde till att 
endast stambanan anlades som en statlig järnväg, alla de andra järnvägarna i Skåne 
anlades som privata spår med stöd eller lån från staten och kommunerna. Enligt 
Möller (1989) var det sällan ett enda gods som ägde alla aktierna till en 
järnvägssträcka, utan detta delades i de flesta fall mellan flera gods och en tredjedel 




Adolf Edelsvärd var under mitten och slutet av 1800-talet arkitekt hos SJ och under 
sin anställning som järnvägsarkitekt tog han fram en idealplan för stadsutveckling. 
Vägarna i staden skulle orienteras efter hur spårområdet låg och stationens framsida 
skulle leda in i staden på en mittaxel som mötte kyrkan i mitten av staden. 
Fabrikerna skulle placeras bakom spåren och stationens tillhörande byggnader. Detta 
skriver Lisbeth Ericsson, master student i landskapsarkitektur Ultuna, i sitt 
examensarbete Stationsmiljöns utveckling (2000). I Edelsvärds idealplan skulle ett stort 
bantorg läggas framför stationen, men planen genomfördes på få platser då stadens 
gator ofta låg i ett annat mönster som inte överensstämde med järnvägens riktning. 
Trots att de sällan blev så stora som Edelsvärd hade tänkt sig anlades dock mindre 
torg eller gårdsplaner som en del av stadsrummet i närhet till stationen som på så 
sätt anpassade stationen till det samhälle som redan fanns innan stationen anlades. 
Även Lindgren skriver i sin text (2020) om hur Edelsvärd blev huvudarkitekt för 
anläggandet av järnvägshusen i södra Sverige efter den första danska arkitekten. 
 
Stationerna i dag  
 
I sitt examensarbete skriver Lisbeth Ericsson (2000) om hur järnvägens roll minskat i 
början av 2000-talet. Konkurrensen med annan trafik har blivit högre, men hoppet 
om att järnvägen ska bli framtidens miljövänliga transportmedel finns kvar. 
Stationerna började under 1990-talet att göras om till resecentrum för att invånarna i 
städerna skulle kunna ta sig till tåget, med förhoppningen att öka antalet 
tågresenärer. Ökningen av bussar och bilar i anknytning till stationerna har dock 
resulterat i att mer hårdgjorda ytor omger stationerna istället för den grönska som 
tidigare var ett signum för den viktiga stationsbyggnaden, detta menar Ericsson i 
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sina observationer. Ett resecentrum är enligt Ericsson en plats för möjlighet till resa 
med taxi, buss och tåg och tillgång för resenären till den service som behövs vid 
resande. Då detta examensarbete skrevs år 2000 har samhällets syn på resande och 
resecentrum som Ericsson nämner antagligen förändrats. Detta diskuterar jag mer i 
min diskussion. 
   I sina undersökningar har Ericsson noterat att utöver plats för bilar och bussar tar 
cykelparkeringar upp mycket plats omkring stationerna. Stationerna är viktiga 
trafiknoder men Ericsson påpekar att alla som besöker en station inte är resenärer. 
Hon nämner de som ska träffa någon som kommer med tåget, de som besöker 
stationscafét eller Pressbyrån med flera. Men förbindelsen mellan olika färdmedel är 
det som prioriteras och Ericsson menar att man lätt glömmer bort att stationen 
fortfarande är den första anblicken av staden för många. I brist på utrymme glöms 
omgivningens gestaltning bort och stationsmiljöerna upplevs i vissa fall som tråkiga. 
   Jag tror att flertalet stationer som gjordes om runt millennieskiftet kan kännas 
tråkiga för att skötseln ska vara så lätt som möjligt, och då tror jag att designen ofta 
blir raka linjer och minskad grönska. Jag tror dock att detta är något som håller på att 
förändras, på mina exempelstationer finns flera exempel på vad kommunerna har 
gjort för att göra platsen trevligare med så lite skötselarbete som möjligt. 
   I sitt examensarbete har Ericsson genomfört olika platsundersökningar likt det som 
gjorts i det här arbete. Fokus ligger på Falu station, men en del allmänna punkter 
nämns. Bland annat att det i dag sällan finns plats eller pengar till samma volym av 
grönska som det tidigare gjorde, men att det finns fördelar med att plantera grönska 
vid stationerna. I Ericssons intervjuer med resenärerna på Falu station efterfrågas 
bland annat grönska för att göra platsen mindre ”steril”. Under tiden de väntar på 
tåget passar de på att vila ut från vardagens stress, vilket ökar vikten av att miljön i 
anslutning till stationen ska vara trevlig och lugnande. I sitt förslag till förändring av 
Falu station har Ericsson återinfört stationsparken med plats för lek, vila på bänkar 
och uteservering för stationscafét. Något som jag tror ger mer liv åt platsen och 




På Trafikverkets hemsida (2019) Stationerna under fliken Västlänken skriver de om att 
de nya stationerna i Göteborg ska placeras centralt i staden för att ha nära till 
knytpunkter, arbeten, skola och bostäder samt närhet till målpunkter så som i detta 
fall Liseberg, GöteborgsOperan, Göteborgs Universitet och Svenska Mässan. Enligt 
Trafikverket (Västlänken, 2020) är Västlänken en nedgrävd järnväg under Göteborg 
stad där pendeltrafiken och regiontrafik stannar vid flertalet stationer. Detta är en 
intressant järnvägssträckning inom en större stad som för tillfället utvecklar flera nya 
stationer för att underlätta resande med kollektivtrafiken. 
 
14 
   Patricia Trulsson och Amanda Wahlgren (2019), kandidatstudenter inom 
byggteknik vid Linneuniversitet i Kalmar, skriver i sitt examensarbete Pendlarnod om 
kollektivtrafik och dess inflytande över stadsplanering och invånarnas välmående. 
De menar att planeringen av en hållbar regional- och lokal-trafik är viktig för ett 
välmående samhälle. Deras förslag på vad som kan gynna god hälsa och rörelse på 
lokal nivå är att en järnvägsstation ska finnas inom 800 meter från bostaden och en 
busstation inom 400 meter. Detta är enligt deras mening en förutsättning för en 
högeffektiv kollektivtrafik. I sitt arbete skriver de även om kompletterande stationer 
som kan placeras i utkanterna av tätorter eller samhällen för att minska trycket på 
den centrala stationen och antalet bilar som rör sig inne i centrum. Likt andra 
resecentrum behöver dessa kompletterande stationer ha smidiga möjligheter till att 
byta mellan olika färdmedel.  
   Trulsson och Wahlgren skriver även om Karlstad kommun som satsar pengar på 
sitt resecentrum som ett steg på vägen att nå sitt mål av 100 000 invånare. De vill öka 
attraktiviteten av staden och på så vis få fler inflyttningar genom att skapa ett 
attraktivt resecentrum för både de som arbetspendlar och de resenärer som kommer 
mer långväga ifrån. Stationsområdet ska byggas ihop med staden så att stora öppna 
ytor kan undvikas och fokus istället läggs på att all yta kommer till användning och 
är tillgänglig för alla. 
   En centralstations attraktivitet kan enligt Trulssons och Wahlgrens arbete höjas 
genom att etablera olika sorters service i stationens närhet. Att förtäta området kring 
stationen med bostäder gör att fler personer reser med kollektivtrafik från stationen 
och fler resenärer ger näring åt den service som finns eller kan etableras där. Fler 
aktiviteter och servicemöjligheter höjer både markvärdet och stationens värde för 
samhället. I Malmös Översiktsplan (2018) nämner även Malmö stad vikten av 
samarbetet mellan kollektivtrafiken och stadsmiljön för att staden ska utvecklas för 





Offentliga platser i Sverige 
 
Svenska parker på 1800-talet 
 
I sin doktorsavhandling Public parks in Sweden 1860-1960 skriver Eivor Bucht (1997), 
Agr.dr. vid SLU, om hur parkväsendet växte fram i Sverige under 1800- och 1900-
talet. Enligt hennes text framlades förslagen till parker av frivilliga organisationer 
främst i de större städerna. Exempel på dessa organisationer är Svenska 
Trädgårdsföreningen som grundades 1836 och Göteborg trädgårdsförening grundad 
1842. Deras främsta argument för anläggningarna var att de skulle öka renligheten 
och möjligheten för familjer att umgås utomhus under lediga dagar. Utöver parker 
var dessa organisationers mål att främja esplanader och planteringar samt all 
hortikulturell aktivitet. Julia Sirelius, masterstudent inom landskapsarkitektur, 
skriver i sin uppsats Rosor och rälsar (2018) att innan dess fanns det dock redan parker 
som allmänheten hade tillgång till, så som kungliga parker och botaniska trädgårdar. 
   Bucht nämner även i sin reflektion att det med tanke på Sveriges relativt låga 
invånarantal vid 1800-talets mitt inte rådde samma trångboddhet eller sanitära 
olägenheter som det gjorde i London vid samma tid. Det var främst från England och 
Tyskland som trädgårds organisationerna tog sin inspiration, där industrialiseringen 
var i full gång och trångboddheten i städerna var svår. Trots det mindre problemet i 
Sverige var ren luft och grönska de största argumenten för anläggandet av parker 
enligt Buchts text. 
   Under den ”volontära fasen” som Bucht har valt att kalla åren 1860-1914 berodde 
anläggandet av nya parker till stor del på att mark som ägdes av staten och militären 
gavs till städerna med kravet att den skulle användas till allmännytta så som parker. 
De pengar som användes till anläggningen av parkerna kom i de större städerna så 
som Göteborg, Malmö och Norrköping från privata donationer. De frivilliga 
organisationerna var den stora kraften bakom att lägga fram förslag om de olika 
parkerna och planteringarna. Att stationsparker blev en vanlig syn under 1800-talet 
när stationerna anlades beskrivs i Buchts text med att man ville visa upp en vacker 
fasad intill viktiga byggnader, så som stationshus, postkontor och andra statliga 
byggnader.  
   Järnvägspark (Nationalencyklopedin, 2020) är en yta med växtlighet som anlades i 
större orter med järnvägsstation under 1800-talet. Dess främsta nytta till en början 
var att fungera som skyddsplantering mellan samhället och det förorenade och 
brandfarliga spårområdet. Senare blev dessa ytor ofta till parker för storartade 
planteringar och promenader som en enkel variant av de engelska 
landskapsparkerna som var idealet under 1800-talet. I vissa fall kallas fenomenet för 
stationspark men det ordet finns varken med i Nationalencyklopedin, Svenska 
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akademins ordlista eller ordbok, men det är ett ord som jag stött på i en del texter så 
som nästkommande uppsats. 
   I sin uppsats Rosor och rälsar skriver Sirelius (2018) om den blomsterprakt som 
fyllde järnvägsparkerna. Till följd av en rensning i arkiven när Banverket, i dag 
Trafikverket, tog över skötseln av stationerna på 1980-talet finns det endast lite 
material att tillgå från de tidigaste anläggningarna, men det som Sirelius har hittat är 
att planteringar som kallades tapetgrupper var en vanlig syn under 1870 till 1900-talets 
början. Det var en plantering bestående av perenner och sommarblommor och i vissa 
fall exotiska palmer som vinterförvardes i växthus. Det kunde även finnas ett 
vårdträd i en rondell framför stationshuset, ett träd som sköttes extra varsamt. Utöver 
dessa vackra planteringar i anslutning till stationshuset fanns det nyttoträdgårdar 
med fruktträd och annan odling för de anställda vid järnvägen. På bilderna i Sirelius 
uppsats kan man även se att plattformsplanteringar var vanliga. Då planterades buskar 
och växtlighet på eller vid kanten av perrongen. 
   I sitt examensarbete Stationsmiljöns utveckling skriver Lisbeth Ericsson (2000) om 
hur man under början av 1900-talet allt mer började förändra stationsparkerna efter 
funktion, växterna som användes skulle vara enklare sorter som invånarna själva 








Enligt Svenska Akademins ordbok (2006) är definitionen av ett torg en större öppen 
yta tillgänglig för allmänheten och till för handel och möten och fungerar i allmänhet 
som en samlingsplats eller träffpunkt, oftast i de centrala delarna av en stad eller 
samhälle. 
   I sin bok Town and square skriver den tyske arkitekten Paul Zucker (1959) om 
torgens betydelse genom historien upp till mitten av 1900-talet. Zucker menar i sin 
bok att ett torgs betydelse inte beror på storlek utan mer på vikten av att det är en 
plats för möten mellan människor och en paus från den omgivande stadens brus av 
gator, en lugn ö i stadens rörelse. Zucker menar att ett torg aldrig blir färdigt utan att 
det förändras med stadens och tidens socioekonomi och tekniska lösningar likt resten 
av staden och som en del av den. Torget består av tre dimensioner; markytan som 
golv, omgivande strukturer som väggar och himmeln som tak, även om han menar 
att det som främst definierar torget är den tvådimensionella sträckningen av 
markytan. 
   Zucker återkommer ofta i sin text till att ett torg är en form av konst men som inte 
kan begrundas utifrån endast den tidsperiod då det anlades, då det ständigt är i 
förändring med sin omgivning till skillnad från målningar och skulpturer. Enligt 
hans text anlades de första riktiga torgen omkring 500f.Kr. i Grekland då demokratin 
började synas i samhället. Under medeltiden utvecklades torget till en yta i närhet till 
kyrkan eller stadsporten där handel pågick. Placeringen av ett stort öppet torg i 
mitten av staden kom under renässansen. En tanke om torgets tredimensionella 
aspekter började visa sig allt mer och monument, fontäner och andra element blev 
viktiga för torgets skala och struktur. Senare under barocken blev rörelsen in på, 
igenom och utifrån torget en viktig aspekt i planeringen. Under slutet av 1700-talet 
blev tankarna riktade mot att ta sig tillbaka till naturen och buskar, träd och mindre 
växter började bli en del av den hårdgjorda staden men planeringen återgick till att 
vara mer tvådimensionell. 
   Mattias Kärrholm, professor i arkitektur vid Lunds universitet, skriver i sitt arbete 
Historical Complexity in Public Places (2005) om placeringen av torgytor i Lund. Enligt 
Kärrholms text behövdes nya torg anläggas för handel under 1800-talet då de 
centrala torgen inte lägre fungerade som marknadstorg när mängden handel ökade. 
De nya torg som anlades i utkanterna av staden anlades längsmed en viktig rutt 
snarare än rakt över den. 
   I examensarbetet Idén om miljonprogrammet (2016) skriver Winny Lau, civilingenjör 
inom arkitektur vid Luleå Tekniska Universitet, om hur grönytor och utemiljöer 
planerades under miljonprogrammet 1965-1975. Ytor med olika funktioner delades 
in i olika kategorier med krav som de skulle uppfylla, främst i placering och storlek 
men ett genomgående tema var att det skulle finnas närhet till natur och plats för 
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rörelse för alla. De mötesplatser som planerades var främst grönytorna men även de 
mindre stadsdelscentrum med butiker som anlades i de nya områdena ansågs som 
mötesplatser. Lau fortsätter med att jämföra dåtidens stadsplanering med dagens där 
förtätning är eftersträvansvärt. Istället för stadsdelscentrumet som mötesplats är 
dagens uppfattning om mötesplats stråken som går genom centrala delar av 
samhället eller staden. Bebyggelsen blandas upp för ett mer levande och attraktivt 
stråk som ska locka nya kunder till butikerna genom att bygga bostadshus intill 
butikerna och öppna butiker i bostadshusens nedersta våning. 
   Mina egna tankar om hur torget utvecklas är att vi i västvärlden inte längre är i lika 
stort behov av stora öppna ytor som vi varit tidigare i historien. Jag utvecklar mina 





För att få en inblick i hur det är i verkligheten på olika stationer i dag har jag besökt 
fyra stationer i Skåne. Som dokumentering har fotografier tagits av de olika element 
som noterats. De element som har lagts fokus på är bänkar, växtlighet, 
cykelparkeringar, bilparkeringar, belysning och öppna ytor som skulle kunna 
refereras till som torg eller mötesplats samt storlek och tidsålder för anläggandet av 
stationen. Det jag har tittat på från ett historiskt perspektiv angående de äldre 
stationerna är när de anlades och vad som finns kvar av det som byggdes vid 
anläggning samt vilken roll stationen spelade i samhället vid tiden för anläggning. 
Jag har även tittat på hur växtligheten såg ut vid anläggningen av de äldre 
stationerna, i den grad det varit möjligt. Det historiska materialet ska ge en bakgrund 
till varför de äldre stationerna ser ut som de gör i sin utformning.  
   För att tydliggöra för läsaren hur platsen ser ut och upplevs finns bilder i texten 
som jag har ansett vara de viktigaste för att få en uppfattning av området. Utöver 
detta finns bifogade planer över de fyra olika stationsområdena för en helhetsbild 
över områdena. De fyra stationerna som besökts och undersökts är Eslöv, Lomma, 




Eslöv station är en äldre station som var en knutpunkt längs den södra stambanan 
1858 när järnvägen var en nymodighet i Sverige. Byggnadselement som härstammar 
från tidigt 1900-tal och stationshuset är skyddade som byggnadsminnen. (Skåne 
Länsstyrelse, 2020) Eslöv station är även den station med störst mängd tågtrafik både 
vid tiden för sitt anläggande och i nutid som har undersökts i detta arbete. 
   Se bilaga 1, 2, 3 och 4 för ritningar över området. Den gällande detaljplanen, bilaga 
1, är från 1937, FÖRSLAG TILL ÄNDRING AV STADSPLANEN AV CENTRALA 
DELEN AV ESLÖV från Lantmäteriet (1937) och för att ge en tydligare bild över 
dagens station är bilaga 2 en terminalkarta över Eslövs station från Skånetrafiken 
(2019). Bilaga 3 är Detaljplan för bebyggelse för bostäder, handel och kontor vid Kvarngatan 
i Eslöv från Eslöv kommun (2005) och bilaga 4 är Kv. Postmästaren M.fl. Förslag till 








Fig. 1, Eslöv stationsbyggnad, Fotograf: Sandberg, Victoria 
På Länsstyrelsens hemsida (2020) Eslövs station står det om invigningen av Eslövs 
station som ett stopp längs södra stambanan år 1858. Utöver södra stambanan ingick 
Eslöv station i en del av fem privata järnvägssträckningar, Landskrona-Helsingborg, 
Ystad, Hörby-Kristianstad och Röstånga-Klippan. På grund av det ökande antalet 
passagerare och anställda byggdes stationshuset ut i början av 1900-talet. 
Omgestaltningen av stationshuset som gjordes då är hur vi ser det i dag och som ett 
exempel för det tidiga 1900-talets arkitektur har stationshuset förklarats som 
byggnadsminne. Förutom stationsbyggnaden finns tunneln under spåren som 
användes för persontrafik och gods kvar. Den byggdes tillsammans med 
”träpaviljonger” över nedgångarna från perrongerna till tunneln samtidigt som 
ombyggnationen av stationshuset 1913. Tunneln under spåren tillsammans med 
”träpaviljongerna” förklarades som ett självständigt byggnadsminne 2007. Enligt 
kommunens hemsida var det stationen och stationsområdet som 1911 gav Eslöv 
stadsrättigheter. (se fig.1).  
   Anna Lindgren har i sin LIC-avhandling Planteringar längs järnvägen (2020) tagit 
reda på vad som köptes in vid anläggandet av stationen på 1800-talet. Då nämns i 
räkenskapsböckerna att man köpt in lindar, gullregn, hagtorn, alm, snöbär, krusbär, 
poppel, björk samt flertalet olika arter av perenner och gräsfrön till sådd.  Lindgren 
har genom att studera fotografier och kartor över Eslöv station kommit fram till att 
det fanns en park i angränsning till stationsplanen framför stationshuset. På planen 
finns det en svagt upphöjd planteringsrondell. I avhandlingen har Lindgren även 




    I de ritningar Lindgren har studerat från 1860 och 1870-talet fanns det en park på 
6000m2 som en del av stationsområdet. Enligt Lindgrens efterforskningar fanns det 
även ett boställshus i området och intill odlades det nyttoväxter så som olika frukter 
och bär.  
    I Trafikverkets Handbok bebyggelse (2017) kan man på sidan 19 läsa att ett boställshus 
var en byggnad där anställda vid SJ bodde. Boställshus var en av de 
funktonsbyggnader som anlades i samband med ett stationshus och en ny station. 
Utöver detta fanns det bland annat godsmagasin, perrongtak, järnvägshotell och 
restaurang. Då många stationer anlades ungefär samtidigt fanns det typhus för hur 
de olika funktionsbyggnaderna skulle se ut och stationen var oftast uppdelad i flera 
delar; Stationsområdet med stationsbyggnad, hotell, park etc., Bangården med 
spåren och plats för hantering av lok och vagnar och en verkstad på en del av de 




I Eslöv kommuns Översiktsplan (ÖP) 2035 (2018) nämns stationen i Eslöv i den 
inledande punktlistan över fördelar och målbilder i orten med orden: ”Eslöv växer 
stationsnära med kvaliteter som bygger på rik kulturmiljö, stadsmässighet och 
dynamiskt förenings- och näringsliv.”(s.12) och i nästkommande punkt ”Eslövs 
centralstation är en självklar vardagsplats i staden och regionen. Den är en attraktiv 
och trygg mötesplats, bytespunkt, passage och entré till staden.”(s.12). En tolkning av 
detta är att stationen i dag är både en viktig plats för kollektivtrafiken och möten i 
allmänhet men även en viktig del av kulturmiljön med sitt stationshus och 
stationsområde. 
   I dag ser Eslövs kommun stationen med sina tåg och bussförbindelser som en 
viktig del i att bli en knytpunkt i regionen. Under rubriken ”Riksintressen för 
kulturmiljövård” i Eslövs ÖP skriver de om att både stenstaden och industriområdet 
ska bevaras och samspela med nya byggnader för att ge staden olika tidlager i 
kulturhistorien. Det som enligt kommunens ÖP (2018) ska säkerhetsställa 
trygghetskänslan och attraktiviteten av stationsområdet och centrum som helhet är 




Fig. 2, Eslövs trappuppgång, Fotograf: Sandberg, Victoria 
   Det första som möter resenären från västra Eslöv är stationshuset som är öppet för 
resenärer som vänthall och har en mindre butik med café. Vidare ner i en tunnel från 
stationshuset under spåren leds resenären till perrongerna för spåren 2 till 5 som har 
röda trähus över trappuppgångarna innan man kommer in under perrongtaket (Se 
fig. 2). Trappa och hissar tar passagerarna upp till perrongerna. Perrongtak så som 
de ser ut på större stationer så som i Lund eller Hässleholm finns endast på 
perrongen mellan spår 3 och 4 där det finns bänkar och två mindre kurer i glas som 
vindskydd. Perrongen för spår 1 är väl upplyst av lyktstolpar men har endast en 
mindre kur för väntande resenärer. Perrongen för spår 5 är kortare och rymmer 
endast byggnaden över trappuppgången och en kur för resenärer. Fortsätter 
resenären genom tunneln under spåren öppnar den sig mot ett lutande vänttorg. 
Tunneln under spåren är endast öppen under bestämda tider på dygnet. 
   Resenärer som kommer från östra Eslöv möter det lutande torget där det finns 
planteringar, cykelparkeringar och bänkar, dock ingen belysning inne på själva 
torget utan ljuset kommer från lyktstolpar utanför torget. Bänkarna är placerade på 
var sida om träden och några finns längsmed buskplanteringarna på den norra sidan 
av torget. Trapporna som leder torget ned till tunneln är markerade genom 
användning av en mörkare sten. Torget lutar utan trappor i den södra delen där 
cykelställen är placerade för att resenärer ska kunna ta sig ned till tunneln med vagn, 
rullstol eller dyl. utöver att det blir smidigare att parkera cyklarna när de inte 
behöver bäras nedför en trappa. 
   På den västra sidan av stationen finns det flesta av cykelparkeringarna omgärdade 
av klippta häckar. Då det stannar både bussar och tåg vid stationen och det finns gott 
om parkeringar för både cykel och bil faller Eslöv inom beskrivningen resecentrum 
med bakgrund i Ericssons (2000) arbete. På östra sidan finns de flesta av stationens 
parkeringar, men under besöker var det främst de parkeringar som fanns längs 




Fig. 3, Upphöjda planteringar, Fotograf: Sandberg, Victoria 
 Framför stationshuset på den västra sidan om spåren finns två sorters utplacerade 
planteringskärl med annueller och en del perenner. En del av kärlen ser ut att vara 
nyproducerade planteringskärl som tagits fram för att lätt kunna förflyttas genom att 
de är tillräckligt höga för att föra in ett par truckgafflar under och deras rektangulära 
form gör dem lättare att förvara. De andra kärlen ser äldre ut och är mindre 
praktiska då de är runda utan luft under vilket gör dem svårare att lyfta, men med 
deras design liknar de äldre tunnor och passar bättre ihop med den äldre känslan av 
stationsbyggnaden. Längre söder ut längs spåret finns det sittplatser och upphöjda 
planteringar i rött tegel och plankor. (Se fig.3) Mot de upphöjda planteringarna kan 
resenären stå lutad mot sneda plankor under väntan på tåget på perrong 1 eller på 
bussen som stannar på busstationen bara några meter från perrongen. 
 
Fig. 4, Vänttorget Eslöv station, Fotograf: Sandberg, Victoria 
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   I växtmaterialet framträder Prunus mest nu under våren i upphöjda bäddar, men 
utplacerade på vänttorget finns även planteringskärl av samma sort som det ena 
kärlet på västra sidan med annueller och perenner och runtom platsen finns det olika 




      Känslan jag får av vänttorget är en modern mötesplats där både resenärer med 
tåget och de som handlat i matbutiken intill kan sätta sig ned och njuta av solen. Då 
det inte finns något vindskydd eller skydd mot regn används det nog mest under 
sommarhalvåret. Under den kallare delen av året kan resenären vänta på sitt tåg eller 
sin buss inne i stationshuset, vilket jag tycker känns välkomnande för resenären men 
kanske inte till den som inte ska resa vidare via stationen eller möta någon där. 
   Känslan av de två sidorna om stationen är enligt min mening olika, den västra 
sidan som har närhet till stationshuset har en prägel av tiden då stationen anlades 
under tidigt 1900-tal medan den östra sidan har en mer modern känsla med sina raka 
rader och moderna bänkar och utplanteringskärl. 
   Cykelparkeringarna är enligt mig väl fördelade men bilparkeringarna är det inte, 
men det var vid mitt besök till synes inget problem då det inte var någon större 







Lomma station är intressant då det är en station som anlades under järnvägens 
genombrott i Sverige men lades ned på 1980-talet och inte har använts för 
persontrafik sedan dess. (Lomma kommun, 2020) Lomma kommuns arbete med att 
nu åter införa tågtrafik till stationen som håller på att byggas om och renoveras upp 
inför trafikpremiären i december 2020. Då stationen inte har använts som station för 
persontrafik på länge har jag i detta arbete valt att studera stationen främst som en 
nyanläggning, men stationens historia tycker jag ändå är väsentlig för arbetet för att 
ge en helhetsbild och förstå hur stationens betydelse förändrats.  
   För ritning över området se bilaga 5. Plantering och Utrustningsplan för Lomma 
stationsområde från Lomma kommun (2019). Då stationen ännu inte är öppen för 




I Lomma kommuns kulturmiljöprogram Historisk översikt (2005) står det att järnvägen 
som inviges 1886 mellan Malmö och Billesholm var den första järnvägen genom 
Lomma kommun. Sträckan hade 17 stationer, 3 i Lomma kommun och en av dessa är 
på den plats där Lommas nya station ska anläggas. Järnvägen anlades av privata 
intressen tillsammans med två andra banor i Skåne och två i Halland för att få en 
järnväg mellan Malmö och Göteborg. 1896 löste staten ut alla sträckorna till en 
sammanhållen bana. 
 
Malmö - Billesholms Järrnväg, MBJ, Lomma järnvägsstation. Fotograf okänd/Järnvägsmuseet 
 
   Persontrafiken upphörde på Lommabanan under 1980-talet enligt Lomma 




   Innan ombyggnaden av stationsområdet i Lomma fanns det en park som hette 
Bantorget, som enligt Lomma kommuns Kulturmiljöprogram Lomma tätort – 
Åtgärdsprogram (2005) anlades under början av 1900-talet som ett torg som sedan 
omvandlades till Lommas stadspark. Den genomkorsades av diagonala grusgångar 
och var ett stråk som ledde in till centrum. I den norra delen av parken fanns en 
avskild lekpark medan de övriga tre fälten av parken var öppna mot omgivande 
gator och bebyggelse. Det fanns sittplatser och en prydnadsplantering i den södra 




Lomma station är intressant för mig då det på många sätt är en ny station som 
planeras och byggs efter dagens standard och tankar om utemiljö, men samtidigt 
finns här redan en station med stationshus och fungerade järnvägsspår som 
kommunen behöver ta hänsyn till.  
   Christer Carlsson skriver på Lommas hemsida (2020) om stationshuset som 
fortfarande ligger kvar på platsen. Huset ska renoveras utvändigt under 2020 och 
men vad som händer med insidan återstår att se enligt Carlsson. 
   I december 2020 ska persontåg åter stanna på Lomma station som nu rustas upp 
och byggs om. Information om hur stationen kommer att se ut och fungera berättar 
kommunen på sin hemsida Stationsområdet Lomma (2020). Kommunen berättar om 
hur stationsområdet kommer att bli knutpunkt för kollektivtrafiken i kommunen 
med plats för pendling med cykel. De har satsat på att åter trafikera Lommabanan 
med persontrafik för att främja ett mer hållbart resandemönster både in till och ut ur 
Lomma tätort. Ombyggnationen startade hösten 2019 efter att Trafikverket i 
september slutfört anläggningen av perrongen och ska innefatta ombyggnad av 
lokala gator och anläggning av både cykel och bilparkering i närhet till perrongerna. 
Nya parker och grönområden ska anläggas och ny belysning ska tillkomma. Det 
finns ett belysningskoncept som ska ge olika delar av området olika stämningar och 
rumskänsla, genom att använda olika armaturer och olika höjd på lyktstolpar och 
pollare. 
   Enligt Planterings och utrustningsplanen (Se bilaga 5) ska det finnas en fontän i 
toppen av bäcken på den västra sidan av spåren. På samma ritning syns det att de 
flesta cykelparkeringar kommer finnas på den västra sidan ordnade efter ett 
rutmönster och att bilparkeringarna på den sidan blir snedparkeringar längsmed 
vägen. Östra sidan om spåren får färre cykelparkeringar men i ett mönster som följer 
parkens linjer och en mer klassisk bilparkering med raka parkeringsrutor. 
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   På den västra sidan av spåret ska det Lutande Torget anläggas med en bäck i ett 
mindre grönområde med planteringar som leder ned till Vinstorpsvägen som går 
under spåret och där det kommer att stanna bussar. Vid busshållplatsen finns även 
offentliga toaletter och hiss upp till perrongen. I anslutning till detta ska det även 
byggas ett cykelgarage. Längs Järnvägsgatan som går intill stationshuset ska det 
göras plats både för cykel och biltrafik, sittplatser samt plantering av träd, buskar och 
perenner. 
   På den östra sidan ska det bli ett större grönområde som kallas Vågparken och är 
tänkt som en mötesplats för både vuxna och barn med möjlighet till umgänge och 
lek. Här planeras möjlighet till att ladda både cyklar och bilar på en del av de 
parkeringar som anläggs. Allt detta går att läsa på kommunens hemsida 
Stationsområdet Lomma (2020). 
 
Fig. 5, Lomma station under anläggning, Fotograf: Sandberg, Victoria 
   Vid mitt besök på platsen var mycket av utemiljöerna fortfarande avspärrade för 
ombyggnation men en del av området är redan klar med plantering och 




    
Fig. 6, Tunnel under spåren, Fotograf: Sandberg, Victoria  Fig. 7, Mindre park, Fotograf: Sandberg, Victoria 
   Den södra delen av området är redan öppen för allmänheten och den nya cykel och 
gångvägen under spåren används av invånarna. Där finns sittplatser på en liten 
grusad gång i mitten av de små grönområdena. Runt dessa ringlar sig cykelvägen 
med markerade filer. (Se fig. 6 och 7) En trappa leder ned för gångtrafiken som får 
trottoarer markerade med betongplattor under bron vid sidan av cykelvägen. 
Trappan har elektriska hissar fästa vid väggen som kan användas för att ta sig ner 
med rullstol då cykelbanan saknar vilplan, men hissen kräver att man har en nyckel 
eller en kod. Väggarna i tunneln är prydda med både nutida och historiska bilder 
från kommunen. En mindre torgliknande yta med sittplatser i form av långa böjda 
bänkar längs ovala planteringar med kant av cortenstål är redan anlagd ovanför den 
östra trappan och härifrån kommer resenärer sedan kunna komma in i Vågparken. 
Det finns även en mindre trappa upp till parken från mitten av cykelvägen på 
samma sida.  
   Vågparken som kommer att bli den östra sidans grönområde är även den relativt 
färdig när jag besöker platsen. Den större delen av plattläggningen är på plats och en 
hel del växtmaterial är planterat. Några av de träd som tidigare fanns på platsen har 
sparats och kommer antagligen att ge platsen en mer grönskande känsla medan det 
nya växtmaterialet växter upp. Växtlistan för området är omfattandet och innehåller 
ett 60-tal perennsorter, nästan 40 olika prydnadsbuskar och ett 20-tal trädsorter samt 
klätterväxter, lökar och rosbuskar. Häckarna kommer att bestå av Fagus, Taxus och 
Carpinus. De flesta växterna är exotiska växter men det finns även en del inhemskt 







   Vad jag kan se på de ritningar jag fått från Lomma kommun inklusive deras 
växtlista är de stolta över att kunna återinföra persontrafik på Lommabanan. Jag 
uppfattar deras initiativ till att skapa ett resecentrum med både buss och tåg som ett 
steg i utvecklingen av ett större Lomma med fler invånare. 
   Vad gäller elementen på platsen är det svårare att avgöra placeringen av bänkar då 
större delen av området fortfarande är avstängt på grund av ombyggnationen, men 
de bänkar som jag under mitt besök kunde se på plats utanför avspärrningarna var 
av en genomgående stil men i olika utföranden. Metall och träribbor men både raka 
och böjda med och utan ryggstöd. Belysningen var ännu inte klar vid mitt besök men 
utifrån beskrivningen från Lomma kommun är detta något som det läggs mycket 
tanke bakom. Växtligheten i de väl tilltagna planteringarna tror jag kommer att bilda 
en parkkänsla som ska ersätta den park som fanns på platsen tidigare samtidigt som 
platsen ska kännas öppen och trygg för resenärer dygnet runt. Enligt ritningarna ska 
det inte placeras ut några blomsterkärl utan alla perenner ska planteras i rabatter, 
något som jag tror kommer öka känslan av att befinna sig i en park snarare än på ett 
torg vid en station. 
   Cykelparkeringar främst på den västra sidan och bilparkeringar främst på den 
östra sidan tror jag kan minska konflikten mellan cykel och biltrafik, men den lite 






Rosengård station är den station i det här arbetet som är den senast anlagda. Den här 
stationen är intressant då den är belägen på en central plats i en större stad till 
skillnad från de andra stationerna. 
   För ritning över området se bilaga 6, 7 och 8. Bilaga 6 är Illustrationsplan för Station 
Rosengård Malmö Stadsbyggnadskontor (2010), bilaga 7 är Detaljplan för Station 
Rosengård från Malmö Stadsbyggnadskontor (2010) och bilaga 8 är en terminalkarta 




På trafikverkets hemsida (2018) Rosengårds station – ett integrationsfrämjande 
samhällsbygge står det att innan Rosengårds station byggdes gick det endast godståg 
på det spår som kallas Kontinentbanan. Kontinentbanan var förut de spår som all 
tågtrafik till Trelleborg, Ystad och över till Danmark gick på, men sedan Citytunneln 
under Malmö byggdes 2010 går all persontrafik den vägen. När anläggningen av 
stationen började i januari 2018 ansågs anläggningen som ett viktigt integrerande 
projekt för att knyta samman Malmö. Utöver den nybyggda stationen i Rosengård 
planerade Trafikverket även att rusta upp och öppna de gamla stationerna i Persborg 
och Östervärn längs kontinentbanan inom Malmö. 
   Trenden med en negativ syn på Rosengårdsområdet både i Skåne och i landet i 
allmänhet är tänkt att vända med den här satsningen på stadsdelen genom att det 
blir lättare att resa till och från arbete och utbildning. Trafikverket menar att brist på 
utbildning och arbete är några av de saker som kan leda in människor i kriminalitet 
och passivitet som blivit ett socioekonomiskt problem. Utöver fördelarna för själva 
stadsdelen ser Malmöstad och Trafikverket anläggningen som en fördel för den 
ökande tågtrafiken som kan behöva mer utrymme i framtiden än vad citytunneln 
kan ge. Större möjlighet till kollektivtrafik inom staden skulle även enligt 
Trafikverkets förhoppningar minska antalet bilar i de centrala delarna av Malmö.  
   I Malmös översiktsplan (ÖP) från 2018 skriver staden om hur kollektivtrafiken är 
en viktig del för en stads växande. En station främjar möten mellan människor 
genom att ny bebyggelse ofta anläggs i närhet till stationer och att det är i 
stationsnära lägen som det ofta uppkommer flera sorters service. Malmö vill satsa 
pengar på kollektivtrafiken för att öka jämställdhet och se till att kraven på 
bullernivå och utsläpp uppnås. I sina strategier skriver de bland annat; ”För att locka 
fler resenärer och bidra till att målen om en attraktiv och hållbar stad uppnås ska 
Malmö stad verka för att stadens och regionens kollektivtrafik blir snabbare och 
bekvämare, säkrare och tryggare, mer tillförlitlig och mer lättanvänd för alla grupper 
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i samhället.” (s.42) och ”Ny infrastruktur för kollektivtrafikens framkomlighet ska 
utformas så att inte nya barriärer i stadsmiljön skapas.”(s.42). 
   Eftersom detaljplanen i det här fallet skiljer sig en del från hur det ser ut på platsen 
i dag trots att det bara gått ungefär ett år sedan stationen anlades har jag valt att 
berätta hur detaljplanen ser ut och i senare stycken hur platsen såg ut vid mitt besök. 
  En undersökning av detaljplaner från Malmö stad över området (Se bilaga 7 och 8) 
visar att Rosengård station är en upphöjd station med två spår vid varsin perrong. I 
södra änden av stationsområdet går Rosengårdsstråket som enligt Malmö stads 
hemsida (2020) är ett gång- och cykelstråk som går mellan Rosengård och Triangeln 
med olika anlagda platser längs stråket för att öka trygghetskänslan och 
attraktiviteten av området. Rosengårdsstråket kopplar an till stråk mot Västra 
Hamnen och östra delarna av yttre Malmö. 
   I det nordöstra hörnet av stationsområdet ligger det enligt ritningen ett något 
upphöjt torg med en kiosk och ett tak för skydd mot regn. Här ska även finnas en 
hiss som antas gå upp till spåren och cykelparkeringar. Cykelparkeringar ska enligt 
ritningarna finnas i alla hörnen av stationsområdet, i närhet till uppgångarna till 
perrongerna. Antalet cykelparkeringar är relativt jämnt fördelade på alla fyra hörnen 
av området. I det sydvästra hörnet finns det ett mindre torg som med några 
trappsteg leder ned till Rosengårdsstråket. 
   Längs stationen ska det finnas en vägg i glas och något annat material i skivor som 
ska fungera som stödmur och bullerskydd. Framför väggen ska rampen upp till 
perrongerna kläs med växter som utgör en grön vägg. Utifrån ritningarna kan jag 
inte avgöra om det kommer att finnas en växtvägg på både den västra och den östra 
sidan. 
   Vid mitt platsbesök upptäckte jag att det var en del saker på ritningen som inte 
fanns på platsen i verkligheten. Taket och kiosken som omnämndes finns inte på 
platsen, utan är ersatt av ett öppet torg med bänkar. Däremot fanns det 
parkeringsplatser i området som inte fanns utmärkta på ritningen, i områdets östra 
del. Det var dock lite osäkert om dessa tillhörde stationen eller husen som låg intill. 
Cykelparkeringarna var likt ritningens utmärkningar väl fördelade på de fyra olika 
hörnen av området. Det finns gott om belysning med lyktstolpar och väggmonterade 
lampor av samma stil. 
Den genomgående gula färgen var tydlig i designen med både avgränsande murar 
och bullervägg i klara gula nyanser. Även uppe på perrongen är färgerna gula 
snarare än Skånetrafikens lila. Bänkarna är genomgående enkla i trä och metall ofta 




Fig. 8, Parkmark vid Rosengård station, Fotograf: Sandberg, Victoria 
 
 




   Det finns några få utplacerade växtkärl med sommarblommor i, men den främsta 
grönskan är planterad i marken på stationens västra sida. (Se fig. 8) Ytorna för dessa 
planteringar är märkta som parkmark på ritningen och ytterligare ett sådant område 
finns i det nordöstra hörnet av området. Utöver dessa parkplanteringar med buskar, 
träd och en del lökar finns det en hel del träd planterade i hårdgjord yta. (Se fig. 9) 
Utanför bullerväggen på båda sidor om spåret finns det en ytterligare vägg som är 
beklädd med vajrar där klängväxter håller på att växa upp för att skapa en grön 
vägg. 
 
Fig. 10, Tunneln under spåren vid Rosengård, Fotograf: Sandberg, Victoria 
   Det finns en gångtunnel under spåret i den sydliga änden av området som känns 
öppen åt båda hållen och med god sikt. (Se fig. 10) I den norra änden av området går 
en gångväg under spåren längs med den stora vägen Amiralsgatan. 
   De två torgytor som jag kan identifiera i områdets nordöstra och sydvästra hörn 
känns öppna och välkomnande och vid mitt besök satt det människor på det 
sydvästra torget och fikade. Jag tror att detta torg är den yta som används mest då 
den är omgärdad av grönska och bullret från Amiralsgatan är mycket mindre 
närvarande än på det nordöstra torget som öppnar sig direkt ut mot vägen. 
   Tittar man på Skånetrafikens karta (2019) över Rosengårds station (se bilaga 8) 
finns det inga bussförbindelser från stationsområdet och därför skulle jag inte kalla 
Rosengårds station för ett resecentrum även om det finns möjlighet att byta mellan 






   Jag upplever Rosengård station som en väldigt modern station och det märks att 
Malmö stad har lagt ned mycket tid och pengar på att utveckla stationen och ge den 
en sorts hemkänsla. Växtmaterialet och placeringen av de mindre områdena som de 
kallar parkmark gör att stationsområdet smälter ihop på ett fint sätt med den 
lummiga växtligheten som finns på grönytorna tillhörande husen som ligger intill på 
både den västra och den östra sidan.  
   Utformningen av två olika torg ger de två sidorna av stationen olika uttryck, vilket 
jag tycker kan ge en separerad känsla men även vara en fördel då olika grupper kan 
träffas i den miljö som passar dem. De som vill ha en lugnare mötesplats kan träffas 
på det lite lugnare torget och de som vill ha mer rörelse omkring sig kan sitta på 






Teckomatorp station skiljer sig från de andra stationerna genom att den är belägen i 
ett mindre samhälle som har längre avstånd till de större städerna i Skåne. Det är en 
station för byten mellan tåg och buss inom Svalövs kommun då samhället Svalöv i 
dag inte har en station för persontrafik. 
   För ritningar över området se bilaga 9. Bilaga 9 är en terminalkarta över 




På Länsstyrelsens hemsida Teckomatorp (2020) under fliken ”Kulturmiljö” står det 
skrivet om hur Teckomatorp som samhälle var väldigt litet innan järnvägen drogs 
och stationen byggdes upp, innan dess fanns det bara två gårdar där samhället ligger 
i dag. Järnvägen anlades som en privat järnväg mellan Eslöv och Landskrona och på 
1860-talet anlades Teckomatorp som en obemannad station. Föst i slutet av 1870-talet 
blev stationen bemannad och fick status som ”järnväg- och poststation.”. Stationen 
blev en knytpunkt på 1880-talet då västkustbanans sträckning Malmö till Billesholm 
kom i bruk, på vilken Teckomatorp station var belägen. 
 
Fig. 11, Teckomatorp Järnvägshotell, Fotograf: Elander, Marhina / Järnvägsmuseet 
   På samma hemsida står det att redan innan stationen blev fullt bemannad byggdes 
stationshuset, i början av 1870-talet, och senare under 1880-talet tillkom ett 
järnvägshotell. (Se fig.11) När samhället växt fram kring stationen växte det enligt ett 
rutmönster som är typiskt för den här sortens snabbväxande stationsorter från skiftet 
1800 till 1900. Enligt länsstyrelsen byggdes även skola i närhet till stationen.  
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   Enligt kommunens text Tillväxtprogram Teckomatorp (2013) blev stationsbyggnaden 
dock inte byggd förrän på 1880-talet, och då det inte står något årtal på fasaden är 
det oklart vilken byggnad tillväxtprogrammet syftar på. 
 
Fig. 12, Stationsområde i Teckomatorp., Fotograf: Strandberg. Hj. /Järnvägsmuseet 
   På ett äldre fotografi som jag funnit hos Järnvägsmuseet (se fig.12) tycker jag att det 
ser ut som att området kring stationen var väldigt grönskande. Nästan en 





I Svalöv kommuns text Tillväxtprogram Teckomatorp (2013) skriver de om att 
Bantorget i anknytning till stationen är det större torget i orten med ett gatukök, 
bänkar och blomsterplanteringar. På östra sidan av torget ligger järnvägshotellet 
kvar i en tät bebyggelse med ingångar direkt från vägen. 
    Vid mitt besök på platsen var det få resenärer som väntade, och de som var på 
plats väntade främst på bussen. Körbanan för bussarna är bred och det finns 
upphöjda refuger där resenärer kan stå och vänta i Skånetrafikens glaskur. Där finns 





Fig. 13, Bantorget Teckomatorp, Fotograf: Sandberg, Victoria 
   En stor del av det område som tillhör stationen är bilparkering med en 
markbeläggning av ”öppna plattor” där gräset kan växa upp och regnvatten 
infiltrera. Runt omkring parkeringen står rader av hamlade träd vilka jag kom fram 
till var en Tilia sp. Mellan parkeringen och stationshuset ligger det ett gatukök med 
servering och som avgränsning mellan ytorna har det planterats träd i en tätare rad 
än vad de hamlade träden står och dessa tycks inte hamlas. Gatuköket ligger till öster 
inom denna yta och den västra delen är utformad som en sorts torg med några få 
sittplatser i form av stolar i trä och metall samt två parkbänkar i olika stil. (Se fig. 13) 
   Söder om detta torg går körbanan för bussarna och refugerna för resenärer som 
väntar på ersättningsbuss. Mellan busshållplatsen och stationshuset ligger en mindre 
torgyta. Jag har inte kunnat hitta någon information om att det är någon annan 
stationsbyggnad än den som byggdes i slutet av 1800-talet men det är osäkert om 
huset används till något för tillfället, det är inte öppet för resenärer. På ytan framför 
stationshuset finns det fler parkbänkar, stolar och en rund bänk. Här finns även tre 
planteringskärl och tre större lindar som inte har hamlats. Järnstolpar finns 




Fig. 14, Järnvägsövergång Teckomatorp, Fotograf: Sandberg, Victoria. 
   Öster om stationshuset finns det cykelställ, både under tak och utan tak. Mellan 
stationshuset och kuren går resenärerna söder ut till spårområdet. Perrongen för spår 
2 och 3 som trafikeras av persontrafik har en asfalterad och plattlagd gångväg i nivå 
med spåren och bommar som stängs när ett tåg är på väg in till perrongen. (Se fig. 
14) På perrongen finns det både perrongtak och glaskur för att skydda mot väder och 
vind. Belysningen i området består av två olika sorters lyktstolpar som jag antar har 




   Vid mitt besök får jag känslan av att den här stationen inte är lika vältrafikerad som 
de andra stationerna som nu är i drift. Med det stora fokuset på bilparkeringar i 
närhet till stationen tror jag att det är många på landsbygden som pendlar hit med bil 
för att sedan ta tåget till jobbet i Landskrona eller Helsingborg. 
   När jag tänker på de olika bänkarna och övriga sittplatser får jag en känsla av att de 
flesta detaljerna på platsen är adderingar som inte tagits bort när nya tillkommit, 
vilket har gett en lite rörig känsla av olika designer. Detta kan bero på att det inte 
läggs lika mycket pengar på den här stationen som på de andra stationerna på grund 
av att det är färre resenärer eller att kommunen inte har samma intresse av stationens 
utseende som de kommuner med fler resenärer. Så istället för att göra om hela 
området när det behövs nya bänkar eller dylikt så har det som behövts bara lagts till. 
Växtligheten har enligt mig inte någon särskilt genomgående tråd, men med de stora 
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träden minskas känslan av att torget både i sig självt är hårdgjort och omgivet av sten 
och tegelhus. 
   Cykelställen tycker jag är en viktig del för en station som denna då det kan antas att 
det är flera som tar sig hit från en plats som ligger på längre avstånd än vad som kan 
förväntas gå till fots. Att det finns tak över en del av cykelparkeringarna gör även att 
cyklisten inte behöver cykla hem på en blöt cykel om det har regnat under dagen och 
cyklarna är även till viss del skyddade från frost.   
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Resultat & Diskussion 
 
Järnvägen i svensk historia 
 
En jämförelse av de en miljon resande år 1864 och dagens 244 miljoner resenärer 
(2018) per år visar både på befolkningsökningen och kapaciteten av järnvägarna. Hur 
växtligheten placerades runt järnvägarna har även det förändrats. I Lindgrens 
avhandling (2020) står det att växtligheten ska skydda omgivningen från järnvägen, 
vilket jag tycker verkar vara nästan det motsatta mot Trafikverkets (2018) 
undanröjning av växtlighet. Trafikverket menar att det är en fara att ha växtlighet för 
nära inpå spåren då träd kan falla över spåren. 
   Genom att studera Edelsvärds idealplan (Ericsson, 2000) och Möllers (1989) text om 
de järnvägssträckningar som byggdes och finansierades av privata aktörer kan 
slutsatsen dras att det under 1800-talet anlades järnvägar och stationer i snabb takt. 
Edelsvärds idealstadsplan tyder även på att staten ville att de snabbt framväxande 
städerna och byarna kring stationerna skulle planeras ordentligt och inte sluta som 
något rörigt utan lägga en stadig grund för framtida expansion. Teckomatorp är ett 
exempel på hur ett samhälle växte fram med inspiration från Edelsvärds idealplan. 
   Ericsson (2000) skriver i sitt arbete om hur stationerna i början av 2000-talet har 
minskat i betydelse, men samtidigt skriver Malmö stad och Trafikverket om hur 
samhällena kring de nya stationerna i Skåne växer och utvecklas. Kan det vara så att 
med ökande fokus på miljöpåverkan och genom att det satsas allt mer på järnvägen 
för att det ska bli smidigt att pendla längre sträckor med kollektivtrafiken, att 
järnvägen och dess stationer åter igen blir en allt viktigare del av samhället? 
Järnvägen och järnvägsstationer som resecentrum och knytpunkt för service och 
möten i städerna kanske kan bli morgondagens lokala stadscentrum. 
   Trafikplanering som en del av stadsplaneringen för en hälsosammare stad och 
samhälle är i dag att planera kollektivtrafiken på ett sådant sätt att det blir smidigt 
för resenären att ta sig till resecentrumet och väl på plats kunna byta mellan olika 
transportmedel. (Ericsson, 2000) Att ett stationsområde kan få en ort att växa genom 
att den ger möjlighet till pendling in och ut ur samhället är något som syns i flera 
exempel och något som många kommuner de senaste åren satsat på. Samhällsservice 
så som mataffärer och dylikt växer ofta fram kring stationsområdena då det passerar 
mycket folk i ett välplanerat och välplacerat stationsområde. (Trulsson & Wahlgren, 
2019) 
     Jag tror att den trend mot resecentrum som Ericsson (2000) nämner är aktuell än i 
dag och att det snarare är regel än undantag att en järnvägsstation är en form av 
resecentrum för den by, kommun eller samhälle som stationen tillhör. De mindre 
stationer som endast agerar som hållplats för tåg är de som finns inne i större städer 
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    Även om det i Sverige i mitten av 1800-talet inte rådde samma sanitära olägenhet 
som det gjorde i flera andra länder, som till exempel England, så var den offentliga 
parken lösningen på ett flertal problem i samhället. Frisk luft och rörelse för 
medborgarna var något man strävade efter med ideal från England och Tyskland. 
(Bucht, 1997) Att det sedan anlades parker framför stationerna tycker jag känns som 
en självklarhet då stationerna var porten in i städerna och samhällena, en möjlighet 
till att visa upp vad som fanns och vilken status samhället hade.  
   Tyvärr finns det få historiska källor till hur planteringarna såg ut vid anläggandet 
av de första stationerna, men från det lilla som finns och material från senare tid, 
slutet av 1800-talet, kan vi se att det var stor blomsterprakt som fyllde parkerna. Men 
utöver blomsterprakt var parkerna omkring stationerna även produktiva då det 
krävdes mat till de som jobbade och bodde på stationen. Med tiden förenklades 
parkerna för att visa upp växtmaterial som privatpersoner kunde få tag på och hade 
råd att själva plantera i sina privata trädgårdar. (Sirelius, 2018)  
   På stationerna som varit exempel i den här uppsatsen är det betydligt mindre 
växtlighet än vad som syns på de historiska bilderna och som skrivits om i de äldre 
texter som använts som källor, som exempel Bucht (1997). I dag är det inte särskilt 
många perenner eller utplanteringsväxter, och de som finns står främst i 
utplanteringskärl för att lätt kunna bytas efter säsong. Eslöv är den station som för 
tillfället har mest av dessa mindre men dekorativa växter. Lomma station som ännu 
inte är klar kan självfallet bryta den här trenden när allt står klart. Enligt den ritning 
som finns bifogad kommer det att finnas en betydligt större mängd perenner och 
andra blommande växter på stationen när allt är anlagt. Rosengård station har en del 
lökar planterade i det klippta gräset på stationsområdet, men efter vårens 
blomsterprakt finns det få växter som tar över blomningen. Detta kan givetvis vara 
med mening då en del insekter kan vara ovälkomna på en offentligplats. Annars 
består den växtlighet som finns på stationerna främst av träd och en del buskar som 
ger en grön fasad. Det som är genomgående är att det ska vara så lättskött som 
möjligt. Träden står oftast i en egen plantering av skelettjord, substrat som oftast 
består av sten i olika fraktioner och inblandning av kol eller lerblandningar, eller 
kompakterad jord.  
   Något som jag funnit genomgående på alla stationerna är att grönskan och växter 
som element placerats för att tydliggöra skiftet mellan olika platser inom området 
eller visa entréer till området. Detta har gjorts både genom att ge olika platser inom 
området olika sorters växtlighet men även genom att de växter med mest volym 
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placerats på var sida om entréer till området eller till olika platser så som 
spårområdet, parkeringar eller torgytor och mötesplatser. 
 
Torgytor och mötesplatser 
 
   Torgen har funnits i olika utformningar genom större delen av människans 
historia, under den tid vi bott i samhällen. Torgen har funnits som plats för olika 
möten som även de har förändrats genom århundradena. (Zucker, 1959) I dag finns 
det oftast ett torg eller en torg-liknande yta i närhet till järnvägsstationerna, se 
exempelstationerna där det finns en eller flera torg-liknande ytor på varje station. I 
Eslöv är torget lutande och inrett med träd och utplanteringskärl samt med en 
upphöjd busk-plantering som ger torget lite av en parkkänsla. Trots detta skulle jag 
omnämna det som ett torg med tanke på att ytan är hårdgjord. Torget ligger en bit 
från stationen och när gångtunneln är stängd har torget nästan ingen koppling till 
stationen förutom att man vet att det går att ta sig till stationen från torget under 
dagtid. I Lomma håller det på att byggas en park som har stigar i hårdgjort material 
och jag skulle inte definiera de större områdena som torg men som mötesplatser. Där 
emot finns det i det nordvästra hörnet en yta som enligt planerna ska heta Lutande 
Torget, inrett med rinnande vatten och trädrader. Ännu har jag svårt att utifrån 
kartor avgöra hur känslan kommer att bli där, men det är mycket möjligt att detta 
blir stationens torg. I Rosengård finns det två torg som tillhör stationen, ett i det 
nordöstra och ett i det sydvästra hörnet, det i sydväst känns mer intimt och skyddat 
medan det i nordöst känns öppet och kopplingen ned till Amiralsgatan gör att en 
känsla av rörelse och nästan brådska uppstår. De två olika torgen har en väldigt 
snarlik utformning men grönskan som avskiljer det sydvästra torget inger lugn och 
trafiken i utkanten av det nordöstra ger en känsla av konstant rörelse. I Teckomatorp 
är det en stor öppen yta framför stationen, men hur den är inredd med trottoarer och 
träd gör att det känns som två torg. Ett öppet torg som ligger mitt i den öppna 
platsen för de som väntar på ersättningsbuss eller besöker gatuköket och ett lite mer 
intimt torg framför stationshuset för de som väntar på bussen eller väntar på någon 
som kommer med buss eller tåg. Då inget av torgen på Teckomatorp station ligger 
intill spåren får jag känslan av att det är få tågresenärer som använder torgen som 
väntplats, utan de är snarare till för de som ska träffa någon på stationen eller som en 
plats för vila för de människor som går eller cyklar förbi på väg någon annanstans. 
   Torgen som mötesplats tror jag ses som en självklar del av ett stationsområde och 
de ritas in för att ge resenärerna och övriga invånare i samhället en plats att träffas 
på. Beroende på hur torget utformats kan det passa olika grupper i samhället. Plats 
för avslappning, plats för möten eller en plats att sitta ner på men ändå hela tiden ha 
något att titta på, något som händer. Enligt min mening är det en fördel om ett torg 
kan utformas så att alla dessa kriterier möts, alternativt att det finns olika torg med 
olika stämningar så som vid Rosengårds station.  
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     Endast Eslöv har ett stationshus som resenärer kan gå in i för att vänta på sin 
avgång eller köpa sig en kaffe. Detta kan bero på att detta är den enda större 
stationen som tagits med som exempel i den här uppsatsen. Tidigare har dock alla tre 
av de äldre stationerna, Eslöv, Lomma och Teckomatorp, haft stationshus som varit 
bemannade och använda för tågtrafikens syften. 
   Lomma station som ännu inte är färdig är det svårt att avgöra om än, men de tre 
stationer som det i dagsläget går persontrafik ifrån har alla de kurer i glas som är mer 
eller mindre typiska för Skånetrafiken. Lomma, Eslöv och Teckomatorp är även i lite 
olika mån en sorts resecentrum för byte mellan cykel, bil, buss och tåg. Rosengård 
skulle jag inte kalla för ett resecentrum då det inte finns några bussförbindelser från 
stationsområdet. Rosengård skiljer sig även från de andra stationerna genom att 
snarare använda sig av sin egna specifika gula färg istället för Skånetrafikens lila. 
Detta tror jag kan vara ett val för att ge stationen en egen identitet. 
   Jag tror som sagt att torgens betydelse har förändrats. I det digitala samhälle som vi 
lever i dag möts vi i större grupper på nätet istället för utomhus och de stora torgytor 
som finns står ofta tomma. Jag tror att ett fåtal större ytor är viktiga för kulturen och 
historien där evenemang kan hållas under högtider och sommarhalvåret, men för 
den politiska delen är de inte lägre av samma vikt. Möten mellan människor bör 
kunna ske på platser där det inte krävs konsumtion, men dessa ytor behöver inte 
lägre vara lika stora som förr. En liten öppen yta i en park eller några bänkar på en 




   Bänkar är något som återfinns på alla stationerna, men i varierande mängd och stil. 
Eslöv och Lomma har träbänkar som ger en mjuk och naturlig känsla. De flesta 
bänkarna är på dessa två stationer av liknande design och ger en helhet till vad som 
är stationsområdet och vad som inte är det. Teckomatorp har en stor blandning 
mellan designen på bänkarna, vilket ger en lekfullhet men även ett lite rörigt intryck. 
Rosengård har likt Eslöv och Lomma träbänkar, men något i hur Rosengård station 
är utformad och dess moderna känsla i allmänhet med skarpa färger på 
rumsavdelande element så som bullerväggen gör att träbänkarna här inte ger samma 
naturliga känsla. Träbänkarna i Rosengård ger mig en lugn känsla i kontrast till alla 
de skarp gula nyanserna och de smälter ihop med den grå plattläggningen.  
     Placeringen av bänkarna på de olika stationerna är relativt liknande. Eslöv, 
Lomma och Rosengård placerar de flesta av sina bänkar omkring planteringar eller 
intill murar för att ge personen som sätter sig på dem ett sorts stöd i ryggen, dock 
sällan fysiskt. Teckomatorp har istället snarare ställt ut sina bänkar och andra 
sittplatser så att de har ungefär samma avstånd emellan sig, men de känns placerade 







   Cykelställ tycks vara en viktig del av ett stationsområde och alla fyra stationerna 
har i olika mängd plats för cyklar. Eslöv har enligt mina undersökningar flest 
cykelparkeringar till antalet, men det är ju förklarligt då det är den största stationen i 
undersökningen. Rosengård har cykelparkeringarna jämt utplacerade över området 
så att det är lika mycket plats oavsett från vilket håll du kommer till stationen. 
Lomma station har nästan uteslutande alla sina cykelparkeringar på den västra sidan 
om spåren, vilket kan ha varit en avvägning för att få en så stor park som möjligt i 
anslutning till stationen utan att resenärerna cyklar genom den. Teckomatorp station 
är den station som ligger i det minsta samhället av de undersökta stationerna och det 
är antagligen som en följd av detta som här finns mycket färre cykelparkeringar än 
vad det gör på de andra stationerna. De har dock tänkt på att ställa ut ett cykeltak 
som gör att cyklarna är skyddade från väder och vind under de kalla årstiderna. Att 
det inte finns cykeltak på de andra stationerna kan vara att de i vissa fall kan kännas 
otryggt att ha en kur eller ett tak som skymmer sikten nattetid. Lomma station ska 




   Alla kommunerna tycks vilja främja kollektivt resande och menar på att detta ger 
en minskad miljöpåverkan. (Eslövs ÖP, s.13, 2018) (Malmö ÖP, s.42, 2018) (Lomma 
ÖP, s.88, 2010) (Svalöv kommun, Tillväxtprogram Teckomatorp, s.14, 2013) Trots detta 
har tre av de fyra stationerna gott om plats för bilar att parkera. Detta kan bero på att 
vi än i dag är beroende av att använda bil när vi ska ta oss lite längre sträckor och 
måste göra detta inom en rimlig tid. Teckomatorp som är ett resecentrum som ligger 
längre ut på landsbygden än vad de andra gör har större anledning till att ha fler 
parkeringsplatser, då de som bor på landet kan ta bilen till tåget då de oftast bor 
längre från stationen än en stadsbo och sedan tåget till någon större stad för arbete. 
Lomma och Eslöv är dock två centrala stationer som kanske inte kräver så många 
parkeringsplatser som de har, antalet kan vara en vana från tidigare då bilismen 
fortfarande var huvudfordonet för de flesta resenärer. På Rosengårds stationsområde 
finns det dock väldigt få parkeringar för bilar. Detta kan var på grund av att den 
ligger i en större stad och så pass centralt att de flesta som väntas resa med tåget 
kommer med cykel eller till fots. Som en sentida anlagd station skulle Rosengård 
station kunna ge en antydan om hur Malmö stad och Trafikverket tänker på resandet 
i framtiden. Men anläggandet av parkeringsplatserna på Lomma station som ändå är 
centralt belägen, dock i ett mindre samhälle, motsäger detta. Hur trenden om 
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färdmedel till järnvägsstationerna kommer se ut i framtiden är ännu ovisst, men 
kanske går vi mot ett mer kollektivt resande och mindre beroende av egna bilar. 
Belysning 
 
   Belysningen är svår att avgöra i dagsljus, men Eslöv och Teckomatorp har främst 
belysning genom grå lyktstolpar som genom sin höjd sprider ljuset relativt jämt över 
området och perrongerna. Lomma station har en hel plan om hur belysningen ska 
skapa rumskänsla och avgränsa de olika områdena genom olika höjd på stolparna 
och olika ljusintensitet, något som kommer bli spännande att se när stationen öppnas 
för resenärer. På Rosengårds station är alla lyktstolpar av samma modell med ett vitt 
huvud och en grå stolpe, designen har även anpassats till de lyktor som sitter 
monterade på väggar. 
   Att det är mer fokus på ljus vid den nyanlagda stationen i Lomma än vad det är på 
de äldre stationerna i Eslöv och Teckomatorp skulle kunna bero på att vi i Sverige i 




Detta är en kandidatuppsats och kan inte omfatta allt för stor mängd information och 
tiden finns inte till fördjupning i alla detaljer som jag tycker är intressanta. Därför 
skulle en fortsatt studie av ämnet hur en station är möblerad och vilka effekter det 
ger vara aktuell. Det som enligt min mening skulle kunna vara en fortsätt 
undersökning är en tydlig jämförelse mellan nutida och dåtida ritningar av 
stationerna, för att om möjligt kunna avgöra även vilka möbler och element som 
fanns på stationerna vid deras anläggande. Något som det tyvärr inte funnits tid till i 
det här arbetet. 
   En annan del som skulle kunna fördjupas är hur stationerna påverkas av sin 
placering, i ett större eller mindre samhälle eller stad. Hur förändras utseendet och 
storleken på stationen med mängden resenärer? Detta är något jag har rört lite lätt 
vid i det här arbete, men som kan utvecklas till en egen uppsats. 
   För att göra arbetet än mer vetenskapligt korrekt skulle antal av varje element 
kunna räknas och sorteras i tabeller efter storlek och andra kriterier, men det här 
arbetet har tagit upp placering, antal och design ur ett upplevelse-perspektiv med 
fokus på kvalitet snarare än kvantitet. Med fokuset på upplevelse snarare än hårda 
fakta skulle det vara intressant att göra en liknande undersökning med en 





   Det som tydligt visar sig i min undersökning är att stationerna och tågtrafiken åter 
har fått ett uppsving efter att bilens intåg och planeringen kring den har funnits i 
samhället under en längre tid. Intresset för stationerna och deras gestaltning har 
blivit större. Växtligheten har blivit allt viktigare igen men enkel skötsel är en viktig 
del av anläggandet, vilket gör det enklare att föra in växtlighet i en ny anläggning än 
i ett äldre redan befintligt stationsområde där det är svårare att anlägga nya 
anpassade växtbäddar med smarta lösningar för enklare skötsel. Belysningen har 
även den de senaste åren blivit allt viktigare, och att den kan ge platser olika känslor 
är något att tänka på. 
   Växtlighet och parker i närhet till stationerna som en viktig del antyds både i 
Rosengårds station och Lomma station framför allt. I jämförelse med den grönska 
som fanns på stationerna vid järnvägens anläggande på 1800-talet är det betydligt 
mindre växtlighet nu. De nya stationerna antyder dock att en ökning i grönska på 
allmänna platser är en trend. Torget som mötesplats finns kvar på båda stationerna, 
men att det finns plats för möte verkar vara viktigare än att det måste finnas ett 
klassiskt torg med plan hårdgjord markyta. Torgen är tydligare i de äldre stationerna 
och de tycks ha varit en viktig del av stationsområdena när de anlades på 1800-talet.  
   Bilens roll i resandet är fortfarande närvarande men kanske inte lika viktig vid alla 
stationer, beroende på stationens läge. Att kunna byta mellan de olika färdmedlen på 
ett snabbt och smidigt sätt utan att resenären utsätts för fara genom att korsa vägar 
och spår är en viktig del av stationerna som i många fall istället för enbart 
stationsområden blivit resecentrum. 
   Inredningen av stationsområdena med växtlighet, planteringskär och bänkar kan 
ge väldigt olika uttryck genom att använda samma eller olika material samt genom 
vart de placeras. Ska växterna fungera som en avgränsning mellan rum eller som en 
del av dem? Jämför körsbärsträden på Eslövs vänttorg där resenären kan sitta under 
dem och vänta och lindarna som avgränsar mellan parkeringen och mittersta torget 
på Teckomatorp station utan att egentligen vara en del av någon av platserna. 
   Den främsta skillnaden mellan nya och gamla stationer är materialvalen. De äldre 
stationerna använder sig av tegel och enklare stensättning som var trenden när de 
anlades, medan de yngre har lite mer kreativ användning av markmaterial och i 
Rosengårds fall avsaknad av stationshus. De nya stationerna har även ett lite 
annorlunda sätt att hantera växtlighet. Växtligheten får ta mer plats på de nya 
stationerna och mer av växtmaterialet är planterat i marken snarare än i 
planteringskärl. På de äldre stationerna syns det vilka delar som rustats upp eller 
gjorts om då dessa platser har element eller delar som mer liknar de på de nya 
stationerna. Exempel på detta är vänttorget vid Eslövs station som har en smart 
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användning av markmaterial för att tydliggöra trappstegen och har en modern 
känsla med sina nya bänkar och planteringskärl.  
   Stationerna verkar till viss del vara uppdelade mellan plats för resenären och plats 
för de som inte ska resa men ändå har vägarna förbi stationen. Stationen och dess 
omgivning utgör även en mötesplats för invånarna i samhället, något som var en 
tydlig del av stationen på 1800-talet. Stationen som mötesplats är något som bör tas i 
åtanke vid gestaltandet av stationsområdena för att inte fullständigt skilja de olika 
delarna åt och separera grupperna utan snarare gestalta så att alla känner sig 
välkomna oavsett om de ska resa eller bara hänga en stund med vännerna. Allt för 
tydliga avgränsningar ser jag i den här undersökningen som något som bör undvikas 
och att helheten kan främjas genom att ha genomgående materialval för till exempel 
planteringskärl och bänkar. Som ett exempel likande färger i växtmaterialet eller en 
sorts plattor i markunderlaget som återkommer på flera platser. 
   En järnvägsstation och dess omgivning är således en viktig attraktionskraft för att 
få nya invånare till ett samhälle. Den är viktig både för resande och som centrum för 
olika sorters samhällsservice. Detta gällde även när de första stationerna anlades. 
Nutidens stationer har inte samma höga status, men är lika viktiga för ett fungerande 
samhälle. Kanske är de nu ännu viktigare med den stora mängd resenärer som 
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200 10 30 m
När tåg ersätts med buss avgår den från markerad 
hållplats. 
When there is a rail replacement bus service, it 
departs from the indicated stop.
Malmö/Hässleholm . . . . . . . . . . . . . . . . [D
 157 Flyinge . . . . . . . . . . . . . . . . . . . [D
 436 Löberöd .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  . [F
 474 Hörby .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  . [F
Närtrafik . . . . . . . . . . . . . . . . . . [D
 1  Flygstaden . . . . . . . . . . . . . . . . . [A
  1 Solkullen . . . . . . . . . . . . . . . . . . [B
 2 Bäckdala . . . . . . . . . . . . . . . . . . [B
 2 Rönneberga  . . . . . . . . . . . . . . . . [A
 3 Fridasro   . . . . . . . . . . . . . . . . . . [C
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200 10 30 m
 5  Stenkällan . . . . . . . . . . . . . . . . . [A
  5 Västra Hamnen .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  . [B
 33 Ön  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . [A
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200 10 30 m
När tåg ersätts med buss avgår den från markerad 
hållplats. 
When there is a rail replacement bus service, it 
departs from the indicated stop.
Helsingborg/Malmö .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  . [B
 230 Billesholm . . . . . . . . . . . . . . . . . [A
Teckomatorps station
Cykelparkering
Parkering
Tågspår
Läge Ersättningstrafik
Läge Regionbuss
Biljettautomat
A
A
Spår 1
Teckenförklaring
